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Mobilität aus philosophischer Sicht 
Chrlstoph Hublg 
O. Vorbemerkungen 
In seinem berühmten Essay von 1959 -Die zwei Kulturen- unterschied CharIes Percy Snow zwei Kultu-
ren: Die humanisUsch-getsteswissenschafUich-philosophfsche Kultur auf der einen Selte und die natur-
wissenschafllich-techntsche Kultur auf der anderen Seite. Er beklagte die einseitige Ausrichtung bei-
der Kulturen auf unterschiedliche Gegenstandsbereiche. den Verlust der Kommunikationsfähigkeit 
zwischen Vertretern 4er jeweiligen Kulturen und den Kompetenzverfust, der dann eintritt, wenn ein ty-
pischer Vertreter der einen Kultur sich mit Fragestellungen BUS der Jeweils anderen Kurtur beschäftigen 
5011. Angesichts der Im Thema des Vortrags signalisierten Aufgabenstellung stehen wir vor der Forde-
rung, eroen Oberbrückungsversuch zu unternehmen, dem Snow wenig Chancen gegeben hätte. 
Wir stehen aber auch vor einem weitere_n Problem: Mobilität ist zu einem zentralen Olslrusslonsgegen-
stand von Verkehrsexperten. Juristen. Okologen und PolitIkem gewon!en und wird In ganz konkreten 
Problemzusammenhängen thematisiert. Der Horizont philosophischer Uberfegungen liegt auf abstrak-
t,!!rem Niveau. Insofern besteht angesichts unserer AUfgabenstellung ein weiteres Erfordernis der 
Uberbrilckung, derjenigen zwischen abstrakten Fundamentierungen und konkreten. detaßbezogenen 
Argumentationen. Ein hierzulande verdrängter Philosoph (KalI M.",) hat diese Aufgabenstellung als 
-Aufstieg vom Abstrakten zum Konkreten- charakterisiert. Ich schließe mich dieser Einschätzung an, 
Insbesondere derjenigen, daß es sich um einen AufsUeg handeln mOsse, beginne also In den 
Niederungen dumpfer philosophischer Abstraktheit und versuche· mich dann In die HOhe praktischer 
Konsequenzen hinaufzubewegen. 
Oie nachfolgenden Überlegungen gliedere ich In drei Teile, beginnend mit einem Ideengeschichtli-
chen Feuilleton zum Jhema MObilillil, an das sich etntge sozlalwissensch.ftIlche, wlssenscl1aftstheore-
tische und ethische Uberfegungen zum Konzept von Mobilität anschOeSen. die zunehmend konkreter 
werden sollen. um dann In einige abschließende Bemerkungen zum Sinn von Mobilität zu münden. die 
ich Im Blick auf - ebenfalls wieder In Art eines Feuilletons yorgeyagene - Diagnosen des französischen 
Kulturphllosophen Paul VlrtJlo verdeutliche. Oie eher "harten- Uberlegungen sind somit eingebettet In 
ein geisteswissenschaftliches 'Aahmenprogramm-, von dem aber deutlich werden solhe. daß es nicht 
bloß den Rahmen für die Bewähigung unserer Aufgabenstellung abgibt 
1 • Ideengeschichtliche Befunde 
Am Anfang der abendlandischen Philosophie steht die Schilderung einer Wagenfahrt: ·Und die Achse 
In den Naben gab den Kreischton einer Rotvpfelfe von sich vor Hitze, so wurde sie getrieben von den 
zwei gedrehten Rädem zu belden Seiten •••• Parrnenldes (1969, 11). In seinem lehrgedicht über das 
Wesen des seienden schildert der Philosoph (geb. 515 v. u. z.) die Reise des Philosophen zurWahr-
heit und zum sein. Oie Fahrt - heute spred'len wir eher vom Rug - des Gedankens ist Mlnel zur Errei-
chung des Zieles, das In der Erkenntnis des ewig In sich ruhenden Seins liegt. Die Ordnung des Kos-
mos. die sich selbst genügt, Ist Vorbild für das Slch-selbst-genug-Sein des Menschen, der im Zustand 
der vollendeten Ruhe sein letztes Ziel entdeckt, des Menschen, dessen höchste Tätigkeit die sich 
selbst genOgende Tätlgken (Theorl.) Ist und der alles Prozessuale ledlgflch als Mittel zum Zweck in Kauf 
nimmt. Die Bewegung des Menschen. die Wanderung der Menschheit überhaupt ist ausgerichtet auf 
das Ziel einer endgültigen Erlösung In der Ruhe des Kosmos· ein Leitbild. das unsere Kulturgeschich-
te bis Ins späte Mittelalter prägt. Man wandert, auch im buchstäblichen Sinne, um seBhaft zu werden. 
Oie Allegorie des vernünftigen Menschen (typus I09lce) aus einem der ersten (humanistischen) Lexika 
(des Gregor Relsch von 1506, erschienen in Stra8bourg) präsentiert ein anderes Leitbild. Der neuzeitli-
che Mensch ist In Bewegung, im Aufbruch. und alles um Ihn herum befindet sich ebenfalls In einem 
Prozeß: Oie Systeme der mittelalterlichen Spekulation erscheinen als verdorrender Wald; der Mensch 
selbst folgt einem Tier. dem Hasen, seiner potentiellen Beute, deren Erlegung für ihn das -Problema-
darstellt Er lagt diesen Hasen, der seiner BedürfnIsbefriedigung dient, mittels den Waffen der Argu· 
mentation (Schwert), seiner Fragestellungen (Bogen), seiner Beobachtungsperspelrtlve (Köcher) und 
seiner konkreten Argumente (Pfeile), die das Problem erlegen sollen, unterstützt von den Mitteln der 
Wahrheit, dargestellt als schnellaufender Hund. und Falschheit, dargestellt als lahmender Hund. Das 
Problem, selber In Bewegung, das sich In den Wäldern der Spekulation zu verstecken droht, signa-
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IIslert zudem, daß seine erlegung keIne endgDttige sein kann. denn die Bedfirfnlsse entstehen immer 
neu. 
Ein Ende der Bewegung und des Prozesses 1st nicht absehbar. Das Problem ist in Bewegung und 
umgekehrt gilt, daß gerade seine Bewegung das Problem ist. Nirgends sind feststehende Instanzen zu 
sehen: Selbst Wahrheit und Falschheit sind nicht verschiedene Befunde, sondern selber Instrumente, 
die zur Erledigung des Problems tunktlonalislert werden. Der Philosoph des ewigen Kosmos und der 
Ruhe. Parmenides, sitzt mit vergrämtem Gesicht links unten In der Ecke und betrachtet mlßtrauisch die-
sen Plozeß, der durch die spekulatIonsbedingten OrienUerungsunslcherheiten am Ende des Mittel· 
alters ausgelöst worden ist. Mobilität wird für den neuzeitlichen Menschen zum konstituierenden Merk· 
mal seiner Existenz bzw. der Umgebung dieser Existenz. sowohl was seine Bedürfnjsse als auch die 
Ihn umgebende Natur angeht. 
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2 • Der Begriff der Mobilität 
2.1 Die sozlalwlssenschaflUche S(cht 
Oie Begriffskarriere von -Mobllltät- begann In den Sozlatwissenschaften. Sozlalwlssenschaftler behan-
deln das Problem Im Rahmen einer Kreuzklassifikation: Sie unterscheiden zum einen zwischen vertika-
ler Mobilität und horizontaler Mobilität. beispielsweise dem Auf- und Abstieg als sozfaJe QuaJitätsver· 
änderung und dem Wechsel des Wohnortes durch soziale Subjekte zur Quafitätsemaftung Ihres 
lebensstandards. Zum anderen wird unterschieden zwischen einer Mobilität zwischen Systemen Im 
Gegensatz zu einer Mobilität, die Innerhalb von Systemen stattfindet. Eine vertikale Mobilität zwischen 
Systemen beträfe den AufstIeg eines Arbeiters In das Großbürgertum, eine horizontale zwischen 
Systemen liegt bel Migrationsbewegungen wfe etwa Auswanderung oder Zuzug vom Land zur Stadt 
vor. Innerhalb von Systemen treffen wir ebenfalls unterschiedliche Mobllitätstypen an, etwa den Auf· 
stieg In leitungsfunkt/onen (vertikal) oder die Versetzung In eine andere Funktion (horizontal). Insge-
samt gesehen steUt Mobifität ein wichtfges Merf<mal von Systemen Oberhaupt dar, und zwar unter dem 
funktionalen Erfordernis einer Binnendifferenzierungsfähigkeit, dem nachgekommen werden muß, 
wenn sich Systeme (vom Individuum bis zur Gesellschaft hin) Jeweils neuen Erfordernissen Ihrer 
Umwert anpassen müssen. Wir werden auf einige Aspekte der sozialwissenschaftlichen SIchtwelse 
noch zurückkommen müssen. 
MobiUtlt (soziahriuensdJaftUch) 
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2.2 Die phllosophlsch·analytlsche Sichlweise 
Mit dem Begriff der MobiHtät wird viel definitorisches Schindluder getrieben. Zunächst einmal - und das 
verrät schon die Form des Begriffes· handelt es sich um die Bezeichnung einer Disposition (einer Mög' 
IIchkeit also), so wie FraglDtät (etwa einer Soll bruchstelle) oder Wasserlösllchkeit. Hiervon zu unterschei-
den Ist das jeweils zugeordnete Faktum, die Realisierung eines entsprechenden Ereignisses, aJso das 
- um bel unseren Belspielen zu bleiben • sIch AUflösen oder der Bruch. Dispositionen, die durch 
Begriffsendungen wie ·Iichkeit oder -ität signalisiert werden, welsen eine zweifach gegliederte Binnen-
struktur auf: Zum einen mOSSen bestimmte Struktureigenschaften vorliegen, als notwendige Voraus-
setzungen der AeaJislerung (z. B. eine Kristallstruktur bestimmter Art als Voraussetzung des sich Auflö-
senkönnens In einem anderen Medium), und es müssen bestimmte Auslösebedingungen gegeben 
sein, die die hinreichende Bedingung dafür darstellen, daß eine bestimmte Struktur In einem bestirrun-
ten Erelgnlszusammenhang eine wirkliche Faktizität erlangt. 
Im Bereich der Tec:hnikbewer1ungsdiskusslon Ist dieses Gefäße von einer Möglichkeit als DisposlUon zu 
Ihrer Verwirklichung wiederzufinden Im Spannungsverhältnis zwischen Akzeptabilität und Akzeptanz. 
FOr Akzeptabilität sind StTUkturelgenschaften notwendig wie etwa Transparenz. der verschiedenen 
Optionen und NIchtausschluß der Revision einer Entscheidung sowie bestimmte AusgangsvorausseI· 
zungen. etwa daß mehrere Optionen zur Wahl gegeben sind und kein Overkill bezOglich der Wissens-
und HandlungsmöglichkeIten von Subjekten. die die Abwägung vomehmen sollen, gegeben ist. 
Akzeptanz liegt dann vor, wenn eine dieser transparenten Optionen ausgewählt wurde mit einer 
entsprechenden Revlslonsmögtlchkelt und daher die Zustimmung der Betroffenen findet. 
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DlsposltlonsprädJkate 
Disposition (MiiglichkeH) 
Wasserlöslichkelt 
Fragilitäl (Sollbruchslelle) 
a) Struklurelgenschaft 
b) Auslösebedingungen 
Bejsplel1 
Akzeptabilltit 
notwendig 
a) - Transparenz der Optionen 
• RevislonsmiiglichkeH 
(aufwanclsabhingig) 
b) - mehrere Optionen 
- kein Overkill einer OptIon 
(Wissens· und Handlungsmöglichkeit) 
2.2.1 BegrlHsanaly&e "Mobilität" 
hinreichend 
Faktum (Wirkllchl<eiI) 
sich auflösen 
Brechen 
Realisierung 
Akzeptanz 
lransp. Option ausgewihH 
mit Revlsionsmäglh::hkelt 
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Als Disposition Ist Mobilität durch eine Struktur (a) zu charakterisieren, die Transportieren, Transferieren 
und Wandeln ennöglicht (die drei elementaren technischen Prozesse). Darüber hinaus sind (b) be-
stimmte AuslösebedIngungen zu gewährleisten, Ausgangsvoraussetzungen, die die Realisierung die-
ser Struktur in bestimmten Erelgntssen gewährleisten (dies Ist abhängig vom Nutzungstermln, der Nut-
zungsdauer, der Nutzungsquantität u. v. a mehr). Diese Auslösebedingungen mOssen vorliegen und 
gegeben sein. (Konkurrierendes ErfordernIs zu dieser Disposition der Mobilität wäre diejenige des 
Spelchems (von Masse. energie. Infonnalion).) Von Mobirrtäl zu unterscheiden Ist das Mobil-Sein (Fah-
ren, Reisen, Transportieren, Transferieren, Wandeln) als reaJisiener Prezs8, der sich auf das Mobilseln 
von Massen, Energien und Informationen beZiehen kann, die Im Rahmen der Verfahrenstechniken, 
der Fertigungstechniken, der Energietechniken, der Steuer·, Regelungs. und Informationsverarbe14 
tungstechniken bewältigt werden, sowie darüber hinaus den Fördertechniken (Verkehrstedmiken. der 
EnergieObertragung, der Informationsübertragung etc.), die die komplementären Techniken zu den 
Jeweiligen Speichertechniken darstellen. Der Doppelcharakter der DlsposlUonsprädlkate Oberhaupt 
macht sich auch bis In konkrete Redeweisen bezüglich des Dispositionsprädikates 'Mobilität' bemerk-
bar. Der Werbeslogan -Mcus macht mobil- bezieht sich offensichtlich auf eine Ausgangsvoraussetzung 
oder Ausgangsbedingung (Traubenzuckerzufuhr). die ohne das Vorliegen einer entsprechenden 
Slruktur ~raJnlerter Organismus) wenIg wirksam wäre. Der Werbeslogan "BMW macht mobil" bezlehl 
sich auf eine bestimmte SltUktureigenschah, die ohne die Bereitstellung entsprechender Realisie-
rungsbedingungen (nächtliche Autobahn Im Sommer) keineswegs das Mobllsein geWährleistet, 
sondern In den häutigeren Fällen die Verlangsamung des Mobllselns In den Staus, die Immer weiter um 
sich greifen. 
Struktur b) Auslösebedingung 
? Mars macht Mobil 
BMW macht mobil ? 
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Mobllitllt 
als Disposition 
a) Strubur. die 
- Transponicrcu 
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b) Ausl6sebedingungen. 
die R.calisic:nmg gcwlhrl.ci$tcn: 
ft -N=",,",,", 
- Nlrtmngschucr 
- NUIZUIIgshIufimg 
---) 
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EncrgiC\lbcnragung 
Wir haben also fesl2!Jhalten, daß die GestaJtung von MobnHät a) GesIaI1ung .Iner bestimmten Struktur 
und b) die Gestaltung einer bestimmten Ausfösebedingung bzw. der AusJösevoraussetzungen ver-
langt 
ZUgleich dürfte aber an den genannten Beispielen noch ein weiteres Wesens merkmal. das das Gefälle 
zwischen Möglichkeit und Ihrer Realisierung überschreitet, bemerkbar werden: Es gibt auch eine 
-Gegenbewegung- von der Realisierung einer Disposition zur Disposition selbst zurück: Die Nutzung 
einer Disposition kann auf die Disposition selbst zurückwirken etwa Im Sinne einer 8) Verbesserung Om 
Tralning, im Zuge der Steigerung von Lemfählgkelt durch prakUzlerte Lernprozesse) oder Im Sinne b) 
einer Verschlechterung (durch Verschleiß. durch Kompetenzvsl'1ust qua Er1ahmen von Fähigkeiten, 
die durch besUmmte Nutzungsstrategien immer weniger gefordert werden· körperliche FitneS durch 
die Benutzung von Veli<ehrsmltteln • oder durch Verschlechterungen der Ausgangsbedfngungen Im 
Zuge des Aufbrauchens von Ressourcen· bis hin zu den Ressourcen der Verkehrsraume). 
wirkt auf 
Disposition zurückt 
Nutzung einer Disposition 
a) Verbesserung 
Training 
l.emfählgkeij 
b) Verschlechterung 
Verschleiß 
Kompetenzverlust 
Ressourcenverbrauch 
So konnte etwa in empirischen Studien nachgewiesen werden, daß durch die Nutzung bestimmter 
Typen von CAO Kreativitätselnbu6en (Kompetenzverlusl) im Hinblick auf KonstnJktionsvorgänge ZU 
konstatieren sind. 
2.3 .SozJalwlssenschaftliche Überlegungen Im Blick auf die Mob1U1ä1sproblemalik 
Betra.d1ten wir DJnächst Mobilität lnnerttalb von Systemen. Es Ist festzustellen, daß eine Erhöhung der 
Binnen· oder AusdiHerenzierungsfähtgkelt einerseits Leistung erhöht (nach dem Grenznut2enprinzlp), 
andererseits aber die Systemleistung Insgesamt durchaus auch mindern kann, wenn die Systeme zu 
komplex werden. Eine allzu dichte Zugfofge macht ein System fehleranfälUg; ein allzu dic:l1ter individuaJ-
verkehr vernichtet sich selbst. ähnliche Prozesse können wir für die Mobilität zwischen Systemen 
konstatieren. Ein gering differenzierter Transfer zwischen einfach gebauten Systemen Ist zwar Im 
Sinne der Robustheit durchaus leistungsfähig, erlaubt Jedoch wenig Anpassung an wechselnde 
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Umwelterfordemlsse. Ein äußerst differenzjerter Systemtransfer hingegen, wie er seinen Gipfelpunkt in 
der Just-In-time-Anlleferung beispielsweise gefunden hat. erlaubt zwar äUßerst angepaßte Binnenrela-
t!onsgestartung zwischen den Systemen, zwischen denen der Transfer stattfinden muß Qn diesem 
Falle also ProduktIonssystemen, die Halbzeug oder Einzelteile liefern und 
Weiterverarbeitungssystemen bzw. Fertigungssystemen), er stößt jedoch leicht an seine Grenzen, 
wenn dfese Verbesserung der Struktureigenschaft die Leistungen der notwendig bereitzustellenden 
Ausgangsbedingungen überschreitet und der Effekt eintritt, daß mehrere Anlieferungen In Gang ge-
setzt werden mOssen (auf Grund der unsicheren Verkehrslage. was Staus betrifft), um eine Just·in-
tlme-Anlieferung zu gewährleisten. Damit erhöht sich bekanntlich die LKW-Dichte auf den 
Autobahnen, und der Vorteil, die LagerhaJtung auf die Autobahnen zu verlegen, wird durch einen 
neuen Nachteil erkauft. 
a) innerhalb von Systea1en 
Binnc:nkomplexiW 
Ausdiffcrcnziemng 
von Syslemeu 
----
-----
b) zwischen Systemen 
a) [!Q 
Lcistung:serMhung 
(Grenznutz.cn) 
L<Utungsutindaung 
(zu hohe Komplexiw) 
- dichte Zugfolge 
: Strinnflliiskeit 
-lndividualvcrkchr 
b) PI.I LI -- P2.1 
difl'CfW2iertc:r Transfer 
-just in time-
2.4 D(e technische Bewertung von MoblJltälskonzepten 
Angesichts dieses Befundes, der eine zu niedrige oder zu hohe AusdifferenzIerung von Systemen. In 
diesem Falle Verkehrssystemen. aJs wenig präferferbar ersichtlich werden läDt. lassen sich nun erste, 
nOtzlichkeitsorientierte Kriterien rur cße Bewertung verschiedener Mobilltätsdefinitionen und Mobilitäts-
konzepte, die zu Leitbildern hochstilisiert werden, zlehen: 
Wenn wir folgende Mobilitätskonzepte vergleichen 
Oef. 1: Jeder soll möglichst schnell an Jedes mögliche Ziel gelangen. 
Def. 2: Jeder soll möglichst schnell an wichtige Ziele gelangen. 
DeI. 3: Jeder soll möglichst angemessen (bequem, schnell, kostensparend) an wichtige Zlele 
DeI. 4: 
DeI. 5: 
gelangen 
Möglichst viele sollen angemessen an jedes Ziel gelangen. 
Möglichst wichtige Verkehrsteilnehmer (Güter, Notdienste) sollen an die jeweils wicflti 
gen Ziele gelangen. 
Dann ist ersichtlich, daß wir hier ein Kontinuum vorfinden, In dem Leitbilder für ein möglichst ausdiffe-
renziertes und entsprechend fehleranfälliges Transportsystem schrittweise in leitbilder für ein relativ 
wenig und gering ausdifferenziertes Transportsystem überführt werden können. (Das Transportsystem 
der Notdienste ist wenig fehleranfällig und wenig ausdifferenziert auf der Basis des unbedingten Privi· 
legs der Fortbewegung zu Ungunsten aller anderen Verkehrsteilnehmer - und dies hat ja auch seinen 
Sinn.) 
Oie technische Konsequenz, formuliert als Regel (die ihre berechtigte Ausnahme verlangt) wäre diese: 
Oie optimalen Systeme sind die mittelausdifferenzierten Systeme. Dieses Optimum erkennt man z. B. 
ex negativo Im Hinblick auf unser Steuersystem und unser Altersversorgungssystem. die so ausdiffe-
renziert sind, daß sie den Verdikten gegenüber hoch ausdifferenzierten Systemen unterfiegen. Diese 
mittlere Oifferenziertheit sollte sowohl innerhalb der Systeme gegeben sein (also einzelner Verkehrs-
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systeme), aber auch den Transfer zwischen verschiedenen Systemen beherrschen (im Blick auf 
Körpertransport. Informationstransport, Energie1ransport). Während die einzelnen Systeme unter dem 
Gesichtspunkt des heutigen Standpunkts als hoch ausdifferenziert erscheinen. was den Personen-
transport angeht (nicht jedoch den GÜlertransport), lassen sich die Transferbeziehungen ZWischen den 
Systemen, z. B. zwischen den Informationssystemen und anderen Systemen In noch zu geringem 
Maße als ausdifferenZiert erachten. Die Regel lautet also: die Mitte zu halten (ArJstoteles), und dies 
kann durchaus schwerfallen angesichts der Diffamierungen, denen jeder ausgesetzt ist. der bestimmte 
Extreme (auch wenn sie mit noch so viel gesellschaftlicher Gratifikation versehen sind) vermeidet Bei· 
spiel für eine solche Diffamierung Ist die Art, wie der ADAC solche mItteiausdifferenzierten PKWs k1assl· 
fizlert: -Vernünftige Autos für braVe BDrge!"". Wer will schon ein braver Bürger sein? 
Abb. 10 
Konsequenz für Bewertung von Mobllitätsdefmitionen 
I. Jedc:r maallchst $ChncU 
an jedes maalidlc Ziel 
1. Jeder ml)tJ.ic;bst schnell aa 
wichtigc::Ziele 
Ausdifferenz:ienmg 
miuel: 
3. Jeder mögliehst -angemessen- _ 
.niedrig: 
n. MlIglithst wichtige 
mögUthst schnell an wichtige Ziele 
NotdicrutelGQtertransponprivileg 
Vemünftige Autos für brave Bürger. Im Test vier typische limou. 
in der unteren Mittelklasse: Ford Orion 1,6i, Opel Astro 1,8i, 
loyole Corolle lAi und WVVento 1,8. Wer istem besten? 
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Technische Konsequenz 
miUelausdiffc:renriene Systc:tne 
a) inncrba1b der Systc:lQc 
b) zwischCll Systemen 
-wandlung 
W'UUChafllichkt:itIFunktionaliwtOkolog.. venrsglicbkeitlSichtrbeit 
Seite 14 Forschungs· und Gestaltungsaufgaben für den Verkehr von morgen 
Hinzuweisen Ist noch darauf, daß Im Rahmen einer minieren Ausdifferenzferung vom Aufwand her die 
optimale MögUchkelt gegeben Ist. die unterschiedlichsten Gesichtspunkte von NOtzilchkell (Wirtschaft· 
lichkeit. Funklionafrtät, ökologische Verträglichkeit, SozialverträglIchkeit, Sicherheit ete.) zusammenzu· 
führen. Eine solche ZusammenfOhrung muß scheitern, wenn sle in extremer Ausdifferenzierung ge-. 
währleistet werden soU. Dann entstehen techniSche Saurier, wie z. B. die Exemplare einer bestimmten 
Klasse von Luxusftmousinen, die, gerade weil sIe all diesen Erfordernissen glelchzeltJg nachzukommen 
haben, soviel Eigengewicht mH sich schleppen, daß dadurch Ihre FungibilHät (eine Disposltionl) leidet. 
Dasselbe, was hier für die Struktureigenschaften gesagt wurde, gilt natürlich auch für die Gestaltung 
der Ausgangsbedingungen! DaB hier zu Zelten eine durchaus katastrophale Begrlffsverwirrung Einzug 
halten kann, erweisen die Uberfegungen zur 
2.5 Juristischen SIchtweise von Mobilität 
An dieser Stelle will Ich nicht auf den Gesamtkomptex der juristischen Herangehensweise und Bearbef.. 
tung des Mobllltätsproblems eingehen, was auch gar nicht In meIner Kompetenz steht. Allerdings 
lassen slcl! einige Probleme der erwähnten Art sehr gut an einer Argumentation testen, die zuneh-
mend die Offentlichkeit beherrscht, nämlich die von Michael Aonellenfitsch vorgetragene These von 
der Mobilität als Grundrecht Unter Verweis auf den Grundrechtscharakter von Mobilität kritisiert 
Ronellenfrtsch die generelle Geschwindigkeitsbegrenzung (auch auf wenig unfallgefährdeten Passa-
gen) sowie die Verbannung des Individualverkehrs aus Innenstädten. Völlig zurecht verweist er darauf 
(1992, 1994), daß vielen Grundrechten Implizit ein Recht auf Mobilität innewohnt (Bewegungsfreiheit, 
Meinungsfreiheit, wozu auch Freiheit, sich Informationen zu beschaffen gehört. u. v. B. mehr). verwen-
det aber m. E. zu wenig SOrgfalt aut die belden Aspekte, eile Jeglicher Disposition, somn auch der Mobl· 
lität zugrunde liegen. Betrachten wir das Grundrecht auf körperliche Unversehrtheit Im Hinblick auf die 
Aufgaben des Staates: Dann hat der Staat doch wohl die Pflicht, diejenigen Ausgangsvoraussetzun-
gen oder Auslösebedingungen bereitzustellen, die ein gesundes leben ennoglichen. Er hat seiner-
seits Jedoch nicht das Recht, den Bnzelnen zu bestimmten Lebensweisen zu zwingen oder solche zu 
verbieten, die seiner Gesundheit abträgltch sind, etwa zu wenig seinen Körper zu trainieren oder 
bestimmte Genußmittel sich zuzuführen. Ahnliches gilt doch wohl für die GaranUerung von MObilität: 
Selbstverständlich hat der Staat die Ausgangsvoraussetzungen bereitzustellen, die dem Einzelnen er-
lauben, seinem Recht auf Bewegungsfreiheit nachzukommen. Er kann aber nicht Inhaltlich verpftlchtet 
werden. bestimmte spezifisch strukturierte Systeme bereitzustellen. die erlauben, diesem Recht In 
einer jeweils bestimmten spezifischen Weise nachzukommen. Mobilität als Grundrecht wäre einzukla-
gen, wenn In bestimmten Regionen die Landbevölkerung Immobil wird, oder wenn Innenstädte unzu-
gänglich werden. Der Staat kann aber m. E. nicht mit juristischen Argumenten darauf verpflichtet wer-
den, jegliche Art der Realisierung von Mobilität Im höchstmöglichen Maße (auch wenn Kollisionen auf-
tauchen) zu befördern, sondem er kann lediglich dazu verpflichtet werden, die Zielerreichung in einem 
angemessenen Spielraum des MItteieinsatzes zu gewährfeisten. Konkrete Eingriffe wie Geschwindig-
keitsbegrenzungen lassen sich m. E. unter diesem Verweis auf ein Grundrecht nicht kritisieren. weil ja 
gerade dadurch die Disposition von Mobilität keineswegs beschädigt wird. (Insbesondere dann nicht. 
wenn zugleich gewährfelstet Ist, daß durch alternative Verkehrsträger die Ziele 10 sehr viel kürzerer und 
pünktlicherer Weise erreicht werden.) Hier wird also die Pflicht. bestimmte Ausgangsbedingungen zur 
Realisierung einer bestimmten Disposition bereitzustellen, verwechselt mJt der anderen Komponente, 
ein jeweils Inhaltlich geprägtes konkretes Aealisierungssystem bereitzustellen. Genau dies kann nicht 
staatliche Aufgabe sein· man vergleiche etwa analoge Argumentationen zur Gestaltung von Bildungs-
systemen, die In Form von Ausgangsvoraussetzungen angeboten werden müssen. die aber nicht so 
gestaltet werden dürfen, daß bestimmte inhaltliche Prägungen durch den Einzelnen In Jeder Fonn 
überall durch den Staat gewähT1eistet sind. Dies würde. ähnlich wie beim Incfrviduatverkehr, zu einer viel 
zu hohen Ausdifferenzjerung der BIldungseinrichtungen, letztlich zur Forderung nach Individualbil-
dung durch Individuell geschulte Lehrer führen. 
2_6 Technlkethfsche Konsequenzen 
Betrachten wir den Slogan -Freie Fahrt für freie Bürger-. Hier wird der ethisch relevante 
Zusammenhang zwischen Mobilität und Freiheit thematisiert, im Kontrast zu dem Gespenst der 
Zwangsmobilität oder ZwangsimmobIlität, der gegeben Ist durch bestimmte Systemerfordemisse 
(Arbeitsplatzwechsel) oder durch das ungenOgende Bereitstellen entsprechender Mittel zur 
Realisierung von Mobilität. Bel genauerer Betrachtung ist zu erkennen. daß hier die In der Diskussion 
üblich erweise umerschledenen belden Konzepte von Freiheit in einem Satz vereint werden: Oie 
sogenannte positive Freiheit oder Freiheit zu •••• also die Freiheit. etwas handlungsmaBlg zu realisieren 
- hier In der EUkettierung -freie Fahrt- -. und die sogenannte negative Freiheit oder Freiheit von .... die 
Freiheit von Zwang, nämlich in der Etikettierung -rreier Bürge,. Analog kann auch Zwang entweder 
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positiv dadurch entstehen, daß eine Nötigung zu etwas besteht. oder er kann dadurch entstehen. daß 
bestimmte Mittel 'ehlen (negatiVer Zwang). also eine Vorenthaltung staUfindel 
Der Innere Gegensatz zwischen Freiheit zu ... und Freiheit von •.• macht nun das zentrale ethische Pro-
blem aus. Denn Jegliche VergröBerung einer Freiheit zu ••.• verbunden mit den entsprechenden Bereit-
stellungslasten, dem Aufwand. der zur Erreichung größtmöglicher Handlungsfreiheit nötig Ist. schränkt 
die Freiheit von Zwang ein (etwa mit Blick auf die entstehenden Amortfsatlonserfordemlsse, die Ver-
drängung von Altemativen zugunsten einer bestimmten Option, die Einschränkung der Wahlmeglich-
keit endlicher Wesen, die sich festgelegt haben eIe.). 
Nicht bloß unter technischen, nOtzilchkeitsorfentierten Kriterien, sondern auch unter den Kriterien der 
Prucht zur Erhaltung von Freiheit wird deutlich, daß auch hier sozusagen die -Mitte- gefragt sein müßte. 
Wenn die Freiheit, etwas zu erreichen. und die Freiheit von Zwängen in einem Konkurrenzverhältnis 
stehen. kann nicht das Votum einseitig zur einen oder anderen Freiheit gerechtferügt werden. Denn 
Freiheit von ' " als Autonomie bleibt leer, wenn Ihr die Realfsierungsmöglichkeit durch Wählen und Han-
deln versagt bleibt. und die Freiheit. etwas zu tun, bleibt blind, wenn die Basis der Wahl der entspre-
chenden Option, die Autonomie als eigenverantwortliche Sinngebung, In Ihrer praktischen Realisie-
rung beschädigt wird. Es entsteht also als ethlsdle Konsequenz hier die Forderung, das Gleichgewicht 
zu halten zwischen der Bereitstellung von Handlungssplelräumen/Optlonen und der Erhaltung von 
Autonomie als Eigenverantwortlichkeit und Fähigkeit zu Individuellen SInnentwürfen, die praktisch 
gewährleistet werden durch die sogenannten Vermächtnisse (privatheit, geSicherte Sozlalität zwecks 
Identitätsbildung und Identitätsfindung usw.). In der gegenwärtigen Technikbewertungsdiskussion 
wird dieses Verhältnis als Konkurrenz zwischen Optionswenen und Vermächtniswerten konkretiSiert 
(Hubig 1993). 
Mobilität 
als Freiheit 
Freiheit zu 
"Freie Falut 
Freiheit zu 
I 
vs 
filr 
vernichtet 
Minelentzug 
Bereitstellungslasi 
Zwangsmobilität 
vs 
Freiheit von 
freie BOrger" 
Freiheit von 
I 
HandlWlgsermöglichWlg Autonomie 
Ethische Konsequenz 
- GJcichl:cwicbt halten zwischen 
Freiheit zu (Spielraum) 
Freiheit von 
auch hier: 
Optionen 
Vermächtnisse 
(privatheit 
SoziaUtä! 
................ ) 
Mitte halten 
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2.7 DIssensmanagement 
Wenn es an die konkreten Probleme geht, lassen sich nicht auf den ersten Blick In jedem Falle 
Lösungsstrategten erkennen, die die Konkurrenz der oben aufgezeigten Art unter allgemeinem 
Konsens lösen können. ZU unterschiedlich sind die Einschätzungen der Handlungsspielräume und 
positiven Freiheiten In konkreten Fällen durch verschiedene SubJekte, und zu unterschiedlidl sind die 
Wertungen im Hinblick auf bestimmte Vermächtnisse, die die Erhaltung unserer Autonomie garantie-
ren. Es erscheint unrealistisch, In solchen Fällen zu hoffen, daS Konsense gefunden werden, die von 
allen Betroffenen akzeptiert werden können (Ausnahmen bestätigen die Regel). Wie können wir dann 
mit solchen Dissensen umgehen, ohne auf die letzten Mittel der Problemlösung, die kompromlßlose 
Unterwerfung unter MehrheitSbeschlüsse, vorschnell Ins Spiel zu bringen? Ohne daß der Wert solcher 
Reglementierungen abgestritten werden soll, würde dies zu einer mehrheitsreglementierten Gesell-
schaft, also zur Unfreiheit führen. Aus meiner Sicht stellen sich Im Vorfeld dieser letzten Möglichkeit 
eine ganze Reihe von Strategien dar, die uns erlauben, unter bestimmten Ausgangsvoraussetzungen 
Dissense und unterschiedliche Einschätzungen zuzulassen und auszuhalten. In aller Kürze sollen 
diese Strategien genannt werden: 
Die einfachste Lösung wäre diejenige, die Konfliktlösungen zu Individualisieren, es also dem einzelnen 
IndMduum (beispIelsweise durch sein Kaufverhalten) anheim zu steUen, sich für eine bestimmte Option 
zu entSCheiden. Solche Dissensmanagementstrategien stoßen an Ihre Grenzen, wenn durch Ihre 
Zulassung die Basis, die einen solchen Prozeß überhaupt ermöglicht, tangiert wird (wenn also bei-
spielsweise In einem völlig übervölkerten Notstandsgebiet die Frage der Geburtenregelung privatisIert 
würde). Es gibt aber eine ganze Reihe von Feldern Im Rahmen unseres gesellschaftlichen Systems, 
die eine solche Lösung erlauben, beispielsweise dann, wenn die Nutznießer einer bestimmten Option 
auch diejenigen sind, die das alleinige RIsiko tragen, also beispielsweise derjenige, der Kreditkarten 
ausnahmslos verwendet, das Risiko des Transparentmachens seiner Konsumgewohnheiten trägt. 
Ganz anders sähe allerdings der Fall aus, wenn die Benutzung einer Kreditkarte zur einzigen Möglich-
keit der Bezahlung gemacht würde. Und ganz anders sieht die Situation aus, wenn auf der Basis be-
grenzter Ressourcen die Wahlmöglichkeit der Ressourcennutzung durch bestimmte Verkehrsträger 
allein dem einzelnen Individuum überlassen bleibt. Dann sind die Grenzen erreicht, die andere 
Dissenslösungsstrategien erfordern. 
Die Dissensverlagerung; Wenn sich Interessen unversöhnlich gegenüberstehen, etwa Im Hinblick auf 
unser Thema beim Massentourismus oder den Emährungsgewohnheiten der sogenannten internatio-
nalen Küche (alles von uberall her zu jeder Zeit), dann verschärft sich das Problem. Wer will sich schon 
seine Aeisegewohnheit und Emährungsgewohnheiten vorschreiben lassen. In diesen p wie In ähnlich 
gelagerten Fällen, etwa beim Streit um Energiebereitstellung oder Abfallenlsorgung p bietet sich an, die 
Fragestellung und Problemstellung zu verschieben in Richtung auf die Wurzeln des Dissenses, die tra-
genden Bedürfnisse, die Oberhaupt zum Mißstand geführt haben. Diese sind In den erwähnten Fällen 
doch sicherlich diejenigen, daß ein gewisser Zwang zum Tourismus durch eine unzureichende Aus~ 
stauung des -Normalzustandes- und der Arbeitswelt mit Erlebnls- und Erholungsqualitäten gegeben 
ist, die diese ventilartigen Ausbrüche bedingt. Im Falle der Ernährung Ist es sicherlich dadurch bedingt, 
daß die Qualität der einzelnen Produkt von derartig geringem Er1ebn;swert Ist, daß nur durch einen ra~ 
sehen Wechsel und eine Vielfalt des Angebotes eine entsprechende Ertebnlskultur gewährleistet 
bleibt, so daß ein Ruf zur Askese auf taube Ohren stoßen muß. Oie Konzentration auf Bemühungen, 
diesen Ausgangsproblemen besser gerecht zu werden, könnte dann dazu führen, daß der 
Problemdruck wenigstens gemindert wird, und dann andere Formen der Erholung Qm Gegensatz zum 
Massentourismus) und andere Formen der Ernährung (die regional und Jahreszeitlich angepaBte 
Speisekarte. die übrigens in Feinschmeckerlokalen üblich ist, was nicht darauf hindeutet. daß sie auf 
der Forderung nach Askese beruht) ins Blickfeld geraten. Eine analoge Problemverschiebung läge in 
der Umorlentlerung des Streites um Energiebereitstellungsstrategien auf zu erbringende 
Energiedienstleistungen oder Im Streit um Abfallentsorgungsstrategien auf Abfallvermeidung In zu-
mutbarer Weise vor. Damit können Konflikte 'ZWar nicht gelöst, aber doch deutlich entschärft werden 
und werden dadurch in höherem Maße ·aushaltbar".ln vielen Fällen kann jedoch die SitUation entste-
hen, daß eine solche Problemverlagerung nicht möglich erscheint, weil generell eine Wissensbasis In 
gesicherter Fonn nicht vorliegt, die die Hoffnung auf Problemlösung zu begründen erlaubt. 
In solchen Fällen Ist eine Verschiebung der Konfliktlösung angebracht. Die Diskussionen um die ein-
führung einer elektronischen Maut zeigen, daß eine allzu große UnslcherheJt über die Konsequenzen 
ijenseits der technischen Realisierung) hinsichtlich der Sozialverträgiichkeit besteht. Hier wären Feld-
versuche und Pilotprojekte abzuwarten, bevor eine überellle Einführung uns unter SachzWänge setzt, 
die der Freiheit von ••• abträglich sind. Solche Konfliktlösungsverschiebungen sind immer dann ange-
bracht, wenn die Wissensbasis zu unsicher Ist und ein Abglelch unterschiedlicher Wertungen und 
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OrIentierungen allein deshalb schon nicht mOglich Ist, weil die Optionen setbst In viel zu hohem MaSe 
unklar und unvollständig erschlossen sind. 
Manches Problem verlangt Jedoch eine schnelle lOsung, und für dieses bietet sich aus der Sicht man-
dler Befürworter die Prohibition oder der Griff zu legalistischen Maßnahmen als "Notbremse" an. So 
durchschlagend und wirkungsmächtig prohibttive Maßnahmen auf den ersten Blick erscheinen, so ge-
ring Ist jedoch ihre mittelfristige Auswirkung, weil ~ und dies zeigt die Erfahrung -Jegliche Prohibition die 
Phantasie zur ErschJjeBung von Möglichkeiten Ihrer Umgehung herausfordert. 
So fOhren prohibitive Maßnahmen zur Verkehrsreglementierung, z. B. die Einführung von diamond li-
nes zur Bevorzugung vollbesetzter Fahrzeuge, die dann· am Stau vorbeifahren können, sofort zu 
Umgehungsstrategien wie etwa der Entstehung eines Marktes für Beifahrerattrappen oder von Aktivi· 
täten professioneller Anhaltertrfos. In der Lächerlichkeit dieses Beispiels verbirgt sich allerdings eine 
Struktur, die auch auf komplexerer Ebene wirksam werdel'l kann: die Umgehung von Umwettauflagen 
beispielsweise durch Produktionsverlagerung oder Verlagerung der Entsorgung ete .• Prohibitionen 
sollten deshalb In der Priorität der Dissenslösung Im weniger favorisierten Bereich angesledett werden, 
und dies gilt auch für die letzte der zu beschreibenden DIssenslösungsstrategien, die allerdings aus 
pragmatischen Grunden am häufigsten praktiziert wird, den Kompromi8. 
Kompromißlösungen sind einerseits leicht durchsetzbar und machen handlungsfähig, andererseits wir· 
ken sie sich falal aus, weil durch Kompromisse suggeriert wird, daß eine Problemlooung erzielt worden 
wäre. So laßt sich beispielsweise der Katalysator als KompromJBlösung zwischen ungehemmter erwei-
terung einer bestimmten Strategie des Automobllbaus (immer leistungsfähigere Maschinen mit Immer 
höherem Verbrauch - .der Golf von 1994 braucht exakt einen Uter mehr ars das vergleichbare Modell 
von 1974, H. Auto. Motor und Sport. Zit. Oia Zeit 31.01.92, 21) bzw. einer Anderung des Nutzerverhal-
tens, das sich durch den Katalysator In seinem schlechten Gewissen enUastet fühtt, und der Naturver-
träglichkeit. Und so führt die Forderung nach AufrechterhBltung eines Verkehrsmixes als undifferen-
zierter Kompromlß In Innenstädten dazu, daß Strukturreformen und Konzeptumstellungen verhindert 
bleiben, Konzeptumstellungen, wie sie auch für die Verfahren der Güteranliefen.mg und des Güterver-
kehrs überhaupt dringend zu fordern wären. laut ITG verhindert der praktizierte VerkehrsmIx In der 
GOteranlieferung nach wie vor, über Optionen völlig veränderter Konzepte nachzudenken, etwa des 
sinnvollen Einsatzes der Magnetbahntechnologie für den Güter- und Contafnertranspor1. Kompro-
misse, so häufig sie praktJzjert werden, sind unter Gesichtspunkten der Rechtfertigung als Dissenslö-
sung also äuOerst problematisch und sollten auf keinen Fall so behandelt werden, daß sie als Tugend 
erscheinen, die aus der Not gemacht Ist. sondern eher als Not, die aus der Not entsteht 
Konflikte losen 
qua 1) Individualisieren 
2)V.~agem 
3) Verschieben 
4) Prohibition 
5) Kompromiß 
(Kreditkarte) 
(Tou~st.ntransport, Nahrungsmineltransport) 
(Elektron. Maut?) 
(cfllunond fines) 
(Verkehrsmix) 
3. Durch übersteigerte Mobilität zur neuen Seßhaftigkeit 
Der Kulturphilosoph PauJ Virilio, der sich selbstitonlsch als -Dromologe·, als Geschwindigkeitsphl~ 
losoph, charakterisiert, lenkt unseren Blick auf eine Sachlage, die absurde Züge aufweist. In Zeiten 
übersteigerter Mobilität (Tourismus, Geschäftsreisen ete.) entsteht eine neue Seßhaftigkeit und Unfta. 
xjbilität dadurch, daß wir In zunehmendem MaSe gezwungen sind. unsere Bezugssysteme und Wohn-
umgebungen mitzuführen, weil In der Zeit des Unterwegsseins die Umstellung entweder nicht möglich 
oder schädlich ist Im Bereich des Tourismus wird dieses Phänomen ersichtlich 1m Blick auf die Tatsa-
che, daS die hastigen Reisen nur dann genossen werden können, wenn dle Umgebung standardisiert 
Ist. wenn möglichst viele Elemente aus der häuslichen UmgebUng mitgeführt werden, also z. B. für die 
Kinder die Kinderzimmer mitreisen und auf diese Welse der Lebensstandard gewährleistet bleibt. Für 
die Geschäftsreisen oder beruflich bedingte MObilität gilt, daß die Bezugssysteme des BOros mitreisen 
müssen. um die Errelchbarkeit zu gewährleisten bel häufiger Abwesenheit (laptop, Funktelefon, Funk-
fax). Ja daO sogar die Tagesabläufe und Tageszeiten mitgenommen werden müssen, wenn eine stän~ 
dlge Umstellung auf unterschiedliche Weltzeiten für Spitzenmanager nicht mehr zumutbar 1st und 
Infolge dessen diese bel Belbehaftung ihres Tagesrhythmus erwarten können, daß zu ungewohnten 
Zelten die Mitarbeiter am Ort einmalig sich für die entsprechenden Konferenzen berehhalten müssen. 
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Der MoblJitätsaufwand wird Immer groBer. In Folge schafft sich die MObilität In ihrem ursprünglichen 
Sinne selbst ab, Insofem, als sie im ursprünglichen Sinne ja als Erleben und GewOnschtsein wirklicher 
Veränderung zu charakterisieren war. wie sie sich noch in dem Satz: -Aeisen bilder niederschlägt. 
Hingegen wäre eine wirkliche Veränderung nur dann als -echte- Veränderung gegeben, wenn eine 
wirkliche Umstellung stattfände, und In unserer mobilen Gesellschaft wäre eIne solche Umstellung die-
Jenige einer primären BeruhIgung, etwa einem Urtaub in eInem Bauernhaus für längere Zeit In einer 
fremden Kultur oder In einer mehrtägigen Klausurtagung zwecks Findung neuer Ideen oder Bilanzle-
rung bisheriger Planung. Oie Tatsache, daß solche MObllltatsumerbrechungen zunehmend weniger 
praktiziert und sogar weniger gewünscht erscheinen, läßt Virilio zum skeptischen Befund kommen, daß 
wir einer Dynamik unterliegen, In der eine neue Seßhaftigkeit Im Sinne von Immobilität zunehmend zu 
erwarten Ist. Der 2000 km Trip an die «;ate d' A:J:JJr wäre also Im Sinne von Paul Virilio als Exempel fDr 
ImmobilitAt zu begreifen. Aus diesen Uberfegungen, denke Ich. wird deutlich, daß hier nicht bloß ein 
Feuilleton das Rahmenprogramm abrundet. sondern daß diese UberJegungen eingebracht werden 
müssen in diejenige Thematik, die im zweiten Teil meines Vortrages zur Debatte stand. 
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